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AVIONES 

HEROES DE GUERRA 

Mientras la mayor parte del mundo 
se ocupaba de aviones civiles, Alema¬ 
nia pensaba en aviones de guerra. 
¡Por supuesto! Hacía años que estaba 
planeando la contienda. Cuando los 
tiros comenzaron, Alemania llevó ven¬ 
taja, durante algún tiempo. Tenía 
unos 5.000 aviones militares, el doble 


de los que tenían los franceses e in¬ 
gleses juntos. Su mucha experimen¬ 
tación y planeamiento la habían lle¬ 
vado a un mayor desarrolly. 

Fue así que pronto venció a Fran¬ 
cia. En cuanto a Inglaterra, la cosa 
fue distinta. Los alemanes mandaban 
aviones y más aviones a bombardear 
la isla inglesa. Una verdadera lluvia 
de bombas, una andanada de moto¬ 
res, día y noche, ametrallando y bom¬ 
bardeando. Los ingleses, firmes. 


Alemania, que ya había conquis¬ 
tado varios países gracias a su avia¬ 
ción, pensaba invadir Inglaterra. Pe¬ 
ro, ¿cómo? 

En teoría tenían un buen plan. 
Hundir todos los navios ingleses, des¬ 
truir toda la defensa del litoral. Des¬ 
pués, con la protección de los aviones, 
llevar tropas en navios y dejar caer 
otras en paracaídas y de planeadores. 

Los ingleses se dieron cuenta que 
les era necesario contener a la aviación 


“Fairey Swordfish", 
bombardero 
inglés puesto en 
servicio desde 
1936. Llegó a ser 
empleado en la 
Segunda Guerra 
Mundial, pero, por 
ser un biplano, 
ya era un modelo 
anticuado; llegaba 
a hacer 220 km/h. 
Sin embargo, fueron 
aviones de este 
tipo los que 
ayudaron a hundir 
el famoso acorazado 
alemán “Bismarck"'. 

Para soltar las 
bombas debía volar 
hasta estar muy 
cerca del objetivo 
enemigo. Una misión 
para hombres 
valerosos. 










Este es el Fockke Wulf ¡90, caza alemán al comienzo de la Segunda 
Guerra Mundial. La principal misión del caza es presentar combate 
a cualquier tipo de avión enemigo. Es por eso que debe ser muy 
veloz y de fácil maniobra; no le son necesarias armas muy pesadas. 


Aquí vemos el famoso “Stuka” alemán, o Junkers Ju 87, levantando 
vuelo. Era un avión para bombardeo en picada. Volaba muy alto, 
luego picaba como un rayo, soltaba las bombas y subía velozmente. 
Era difícil alcanzarlo con las armas antiaéreas de esa época. 



Cuando empezó la guerra el mejor caza que tenían los alemanes 
era éste, el Messerschmitt Me-109. Lo tripulaba un solo hombre y 
estaba equipado con ametralladoras y un cañón (es decir, una 
ametralladora de grueso calibre). Hacía estragos en cazas enemigos. 



El Heinkel 111, bimotor de bombardeo alemán. Cuando comenzó 
la guerra no había muchos aviones grandes de bombardeo. 
En materia de bombarderos pesados los ingleses aventajaban a los 
alemanes. Pero los mejores cuatrimotores eran estadounidenses. 



El Supermarine Spitfire inglés. Con este caza y con el Hurricane 
los ingleses enfrentaron ala terrible Fuerza Aérea Alemana. El 7 
de setiembre de 1940, Spitfires y llurricanes abatieron 40 aviones 
de los 400 que atacaban la isla; el 15 derribaron 56 más. 



El Lockheed P-38 Lightning (relámpago) fue uno de los pocos 
bimotores usados como cazas. Tenía doble fuselaje y se 
lo empleaba especialmente para interceptar a los bombarderos. 

Hoy los cazas jet son generalmente bimotores. 


alemana. Para ello contaban entonces 
únicamente con tres armas. 

La primera era el radar. En 1935 
el gobierno inglés había pedido a un 
científico, Robert Watson-Watt, que 
inventase un “rayo de la muerte” pa¬ 
ra derribar aviones enemigos a dis¬ 
tancia. Creían que era posible hacer 
eso con ondas de radio poderosas. 


El científico dijo que eso sólo era 
posible en las historietas. En la vida 
real habría que tratar de descubrir 
algo más razonable. Pero, como que¬ 
ría ayudar a la defensa, prometió otra 
cosa: encontrar la forma de saber 
cuándo y dónde estaban los aviones 
enemigos. Haría una fuerte antena 
de radio, que emitiese ondas invisi¬ 


bles, veloces como la luz. Cuando 
chocase con un avión la onda volve¬ 
ría, como un eco. 

Pero en lugar de producir un so¬ 
nido las ondas que volvieran harían 
aparecer puntitos luminosos en una 
pantalla ae vidrio oscuro. Por cada 
avión, un puntito. El tiempo que la 
onda tardaba en ir y volver daba el 


















Esta es la famosa 
"fortaleza volante” de 
los Estados Unidos: 
el Boeing B-17. Existe 
desde 1935, pero es 
un modelo tan 
adelantado a su época 
que pudo enfrentar sin 
temor a los modernos 
cazas japoneses. 


como terrible, el Messerschmitt Me- 
109. ¿Con qué podrían los ingleses 
vencer a aquella fiera de los aires? Na¬ 
turalmente, con otra fiera. O mejor, 
con dos, ya que eran dos sus excelen¬ 
tes aviones de caza. Uno de ellos, el 
Spitfire (escupe fuego); el otro, el 
Hurricane (huracán). Este último es¬ 
taba equipado con ocho ametralla¬ 
doras. En un único día, el 15 de se¬ 
tiembre de 1940, los aviones ingleses 
enfrentaron a una escuadrilla alemana 
y ganaron por 56 a 26 (número de 
aviones abatidos). 

Poco a poco, con pérdidas tan gran¬ 
des, los alemanes fueron desistiendo 
de bombardear la isla. Llegaba a su 
fin la histórica Batalla de Inglaterra, 
como fue llamada esa guerra aérea, 
ganada por los ingleses. 

—Falta hablar de la tercer arma de 
los ingleses — recuerda Pete. 

Bueno, la tercer arma ya la cono¬ 
cen. Es un arma que Mickey y Dippy 
han usado muchas veces: el coraje. 
Los pilotos ingleses no tuvieron mie- 


El. Republic P-47 Thunderbolt (rayo) era 
un caza-bombardero liviano. Lo 
usaron los pilotos brasileños que lucharon 
en Italia contra los alemanes. 


Este es el avión North American Mustang P-51 (caballo salvaje), 
avión de caza que se utilizó en la guerra del Pacífico. Su actuación 
más importante fue en Europa. Ningún otro caza fue tan eficaz 
para proteger a los bombarderos pesados que atacaron Alemania. 




dato para calcular, automáticamente, 
la distancia de los aviones enemigos 
y su velocidad. 

—¡Claro! —dijo Dippy, cuando co¬ 
noció la historia—. Pero debe haber 
sido bien aburrido estar siempre mi¬ 
rando una pantalla a la espera de que 
aparezcan los puntitos. 

De hecho, así es. Pero aun así, el 
científico construyó un radar y el go¬ 
bierno más tarde le encargó otros 
más. Cuando empezó la guerra, Ingla¬ 
terra ya tenía listos unos cuarenta 
aparatos. Cada vez que los alemanes 


mandaban sus aviones a bombardear 
Inglaterra la aviación inglesa ya lo 
sabía. Y, como el arma era secreta, 
los alemanes, en un principio, no des¬ 
confiaron. 

Pero además de saber cuándo los 
alemanes iban a atacar los ingleses 
tenían que detenerlos. Es entonces 
que empezaron a actuar las otras dos 
armas. Una de ellas era la calidad de 
los aviones que salían a combatir. No 
era fácil luchar contra aviones ale¬ 
manes. Tenían un caza (avión de 
guerra pequeño y veloz) reputado 


de enfrentar a la mortífera Fuerza 
Aérea Alemana. Y con ello salvaron 
a su país. El primer ministro de In¬ 
glaterra, Winston Churchill, después, 
agradecería emocionado: “Nunca tan¬ 
tos debieron tanto a tan pocos”. 

Más tarde la aviación mostró su 
otro aspecto de arma diabólica, como 
realmente es. El 7 de diciembre de 
1941, en un ataque por sorpresa, los 
japoneses destruían casi toda la escua¬ 
dra estadounidense del Océano Pací¬ 
fico. Fue una masacre. Para ello los 
japoneses no tuvieron que tirar ni un 








El Lockheed 133-A a turbohélice hace 
posible el transporte, con una escuadrilla 
de ellos, de millares de soldados desde 
América a Europa, en cuestión de horas. 
Los yanquis ya lo hicieron. 


solo tiro de cañón. Atacaron con cazas 
bombarderos, llevados en portaaviones 
hasta muy cerca de la base yanqui 
de Pearl Harbor. Con la aviación de 
guerra las batallas navales son muy 
distintas: ahora ya no es necesario 
que una escuadra cerque a la otra. 

LA REVOLUCION DEL JET 

¡Shshshshshshshshsh! El ruido de un 
avión de chorro que pasa a poca al¬ 
tura es tal que le quita el aliento a 
cualquiera. Imaginen la primera vez 
que alguien vio —y oyó— un jet vo¬ 
lando. .. 

Fue, en muchos años, el aconteci¬ 
miento más revolucionario en materia 
de aviones. Durante la Segunda Gue¬ 
rra Mundial los aviones fueron mejo¬ 
rando constantemente. Pero, en el 
fondo, todos eran iguales: motores de 
nafta, que hacían girar las hélices, que 









Panel de contando en la 
cabina de vuelo del Boeing 747, 
el famoso Jumbo. Para 
manejar todos los botones e 
indicadores el piloto debe 
seguir cursos complicados, 
conocer radio, navegación, 
meteorología y muchas 
otras materias. No es él quien 
se ocupa de la radio ni de 
todos los aparatos, pero para 
ser comandante es necesario 
que domine todos los 
instrumentos. Además, ha de 
tener años de experiencia. 


El Electra II es un avión 
de pasajeros propulsado por 
turbohélice. Esto es: mitad 
jet, mitad avión de hélice, pues 
una turbina jet es la que hace 
girar las hélices. La gran ventaja 
de este tipo de avión reside 
en que, además de ser más 
pequeño, el motor produce 
menos vibraciones al funcionar. 



soportaban un armazón en forma de 
cruz. El jet cambió todo esto. Fue 
una novedad sensacional. 

Pero tardó tanto en estar listo que 
cuando apareció ya no era tanta no¬ 
vedad. El primer jet que voló, en for¬ 
ma experimental, el 27 de agosto de 
1939, fue un Heinkel He-178, alemán. 
Pero hacía años que muchos ingenie¬ 
ros alemanes, ingleses e italianos es¬ 
taban trabajando en el invento. Y el 
espionaje, siempre atisbando los se¬ 
cretos, enredó a Pete en el asunto, 
pero fue desenmascarado por Mickey. 

Cada país, cuando más interesado 
estaba en guerrear, mayor esfuerzo 
hacía para conseguir el jet. Los estado¬ 
unidenses, que estaban lejos de Euro¬ 
pa y no tenían la seguridad de entrar 
en la guerra, se despreocuparon. Tu¬ 
vieron su primer jet en 1942 y éste con 
la colaboración cíe los ingleses. Estos, 
con la esperanza de evitar la guerra, 
también estaban desprevenidos y re¬ 
cién hicieron volar su primer jet en 
1941. Un Gloster Meteor F-9-40. 

Pero los jets casi no fueron usados 
durante la guerra; cuando terminaron 
de pasar todos los tests y se produjeron 
en cantidad la lucha terminaba. 


Atrasados o no los jets tuvieron aún 
tiempo de demostrar que la aviación 
estaba entrando en una nueva fase. 
El avión que funcionaba mediante 
hélice había sido desbancado. 

Pero, ¿por qué tanta diferencia en¬ 
tre un avión común y un avión de cho¬ 
rro? ¿Y cuál es esa diferencia? Cuando 
los sobrinos de Donald le hicieron esa 
pregunta el pato se atragantó, articuló 
media docena de ¡cuac!... ¡cuac!.. y 
se confundió. Así que resolvió invitar 
a los tres curiosos a un paseo hasta 
la casa del profesor Ludovico, Llega¬ 
ron y entraron sin ceremonia al labo¬ 
ratorio, disparando la pregunta: 

—¿Qué diferencia hay entre un 
avión de chorro y un avión de hélice? 

El profesor no quería dejar el expe¬ 
rimento que tenía entre manos, pero 
los tres patitos insistieron: 

—¿Qué diferencia? ¿Qué diferencia? 

El profesor suspiró, se ajustó los 
anteojos en la punta del pico, se acla¬ 
ró la garganta y comenzó: 

—Básicamente no son muy diferen¬ 
tes. Ambos queman combustible para 
calentar el aire. Calentado rápida¬ 
mente, el aire se dilata, se “hincha” 
con la velocidad de un rayo. Esa vio¬ 


lenta expansión del aire impulsa al 
avión. 

—Pero, profesor, queríamos... 

—Saber cuál es la diferencia . .. 

—Y no la semejanza. 

—Haya paz. En el motor de un 
avión de hélice la nafta se mezcla 
con el aire y es inyectada dentro de 
unos tubos de metal: los cilindros. 
Cuando la mezcla hace explosión el 
impulso mueve una pieza llamada 
istón. Cada pistón se desliza dentro 
e un cilindro, en movimientos alter¬ 
nados: cuando unos descienden los 
otros suben. Ese vaivén bien sincro¬ 
nizado funciona como las piernas de 
una persona que anda en bicicleta. 
Cada pierna al descender empuja el 
pedal hacia adelante, mientras la otra 
sube. Cada explosión produce un im¬ 
pulso que hace que un pistón dé una 
pedaleada” en el eje. En la punta del 
eje está la hélice, que gira cada vez 
más rápido y va empujando al avión. 

Los tres patitos se miraron: 

—¡Empuja! ¡Empuja! ¡Empuja! 

—Empuja, sí —dice el profesor, me¬ 
dio aturdido con tanto “empuja”—. 
Ahora pongan mucha atención. Para 
poder empujar un vehículo pesado es 


necesario afirmarse bien en el suelo, 
¿no es así? También un automóvil, pa¬ 
ra moverse, ha de tener las ruedas 
bien firmemente puestas en el piso. 
Los neumáticos tienen esos cortes pre¬ 
cisamente para darles mayor firmeza. 
Cuando se hunden en la arena blanda 
el auto se atora y no puede salir de 
ahí. Con el motór más fuerte del mun¬ 
do, si el piso cede, el coche patina y 
no puede moverse. 

—Y eso, ¿qué tiene que ver con el 
jet? 

—Mucho. Para que un objeto pueda 
moverse ha de ejercerse una fuerza 
sobre él. Ello hace que aparezca otra 
fuerza que actúa sobre otro cuerpo 
cualquiera, en sentido opuesto, al 
mismo tiempo. Así, el objeto sólo irá 
para adelante cuando algún otro cuer¬ 
po vaya hacia atrás. Es una ley muy 
importante de la física llamada de 
acción y reacción. 

—¿Quiere decir que cuando una 


fuerza empuja al auto hacia adelante 
otra fuerza empuja otra cosa hacia 
atrás? ¿Empuja qué? Los automóviles 
echan hacia atrás solamente humo y 
polvo, nada más. ¿Es eso? 

—No; en este caso el cuerpo empu¬ 
jado hacia atrás es el piso. Cuando 
una fuerza mueve el auto hacia el 
frente otra empuja el mundo hacia 
atrás. 

—¡Cua, cuac, cuac! ¿El auto manda 
el mundo hacia atrás? ¡Qué disparate! 

—Lo empuja, sin embargo. No se 
nota porque el tamaño del cuerpo es 
muy pequeño comparado con el ta¬ 
maño del mundo. 

—¡Caramba! ¿Los aviones también 
mandan el mundo hacia atrás cuando 
vuelan? 

—Con los aviones la cosa es un poco 
distinta. Allí los dos cuerpos son el 
avión y el aire. Para que uno de ellos 
se pueda mover hay que mover el 
otro. Si se acelera uno el otro también 


se acelerará. Por lo tanto, el avión, 
para moverse, hace correr el aire ha¬ 
cia atrás. De ahí el viento que pro¬ 
duce. Los pajaritos también lo hacen: 
tiran el aire hacia atrás; los navios, 
los patos y los peces empujan el agua. 
De la misma forma. La aceleración 
del aire o del agua en un sentido es 
acompañada por la aceleración del 
navio hacia adelante. Por eso es que 
los físicos dicen: la acción es igual a 
la reacción que se produce en sentido 
contrario. 

—Siempre pensé, intervino Donald, 
que la hélice de un avión, al girar, 
echaba el viento para atrás y se apo¬ 
yaba en él. 

—¡Nada de esol Mucha gente come¬ 
te ese error por no conocer el principio 
de acción y reacción. Lo que interesa 
es desplazar el aire hacia atrás. Lue¬ 
go, ya no interesa lo que le pase al 
aire. Vean los cohetes que vuelan en 
el vacío interplanetario. No apoyan 




los gases del motor en nada. Una fuer¬ 
za, la acción, lanza los gases hacia 
atrás; otra fuerza, la reacción, mueve 
el cohete hacia adelante. 

—¡Qué gracioso! ¡Uno ve las cosas 
que se mueven y no nota eso! 

—Consuélate, viejito. Mucha gente 
inteligente también ve naves y auto¬ 
móviles que marchan y no sabe por 
qué. Después de milenios de civiliza¬ 
ción un sujeto llamado Isaac Newton 
explicó la cosa. 

—Perfectamente. En la aviación co¬ 
mún la hélice echa hacia atrás una 
gran cantidad de aire y el aparato va 
hacia adelante. Pero, ¿en el jet, que no 
tiene hélice? 

—El jet funciona así: el motor chu¬ 
pa el aire; éste, comprimido, inyecta 
combustible (generalmente quero¬ 
sén) y hace explotar la mezcla. El 
aire sale violentamente y produce el 
soplo de todos los diablos en una tur¬ 
bina. La turbina es una especie de 




Después de la Segunda Guerra Mundial 
volvió a progresar la aviación civil. Son 
más de 100 mil los aviones particulares 
que vuelan en el mundo. Uno de ellos es 
este Cessna Skyhawk (halcón de los 
cielos). A pesar de su nombre agresivo el 
Cessna es un avioncito manso tj tranquilo, 
para turismo y transporte particular. 


Otra marca famosa y muy conocida es el 
Piper. Este modelo Cherokee Arrow 
(flecha de cherokee, tribu de indios de los 
Estados Unidos) difiere del Cessna por 
el ala baja, que indica en general mayor 
velocidad. Pero ambos son triciclos, esto 
es, tienen la rueda pequeña 
adelante y no atrás. 


El Bandeirantes, construido en San José 
dos Campos (Brasil), es un 
avión versátil para uso militar y civil. 
Lleva nueve pasajeros, pero existen ya 
versiones perfeccionadas con mayor 
capacidad para transportes 
a media distancia. 


Avión ARIA (con instrumentos de Clase 
Apollo). Posee en su morro la antena 
gobernable más grande del mundo, 
que proporciona comunicación oral 
bidireccional y retransmisión de datos 
entre los vehículos Apollo y el Centro 
de Control de Misión, en Houston, Texas. 











Con el Boeing 747 comenzó la era de 
los grandes jets. Antes de aparecer ya se 
llamaba Jumbo, porque el elefante, 
del que recibe su nombre, da la idea de 
cosa grande. Pesa 35 toneladas, el doble 
que el 707, y puede llevar hasta 490 
pasajeros. Comenzó a volar en 1969, antes 
que el Concord, pero no es supersónico: su 
velocidad máxima es de 1.000 km/h. 


Francia e Inglaterra produjeron el 
Concord, avión supersónico para pasajeros. 
Puede alcanzar la velocidad máxima 
de 2.400 km/h. Si sale de Londres a las 
2 de la tarde, llegará a Nueva York al 
mediodía, debido a la diferencia de horario. 

veleta, sólo que más complicada. Des¬ 
pués de pasar por la veleta, el aire y 
el gas, calentados, salen disparados 
para atrás. La misma fuerza que ace¬ 
lera un cuerpo (los gases) hacia atrás, 
mueve el otro (el avión) hacia ade¬ 
lante. 

—|Ah!... Pero, ¿no sería mejor que 
los gases salieran directamente sin 
pasar por la turbina? ¿Para qué sirve 

ésta? 

—Es que al girar ella mueve tam¬ 
bién el compresor. La mezcla de aire 
y combustible ha de estar bajo una 
presión cuatro o cinco, veces mayor 
que la normal para que se expanda 
con bastante fuerza en el momento 
de ocurrir la explosión. Pero hay tam¬ 
bién jets sin turbina. 

Había muchas otras cosas que Do- 
nald quería saber. Y, como los patitos 
estaban indecisos sobre lo que pre¬ 
guntarían primero, él se les adelantó: 

—Pero ¿qué ventaja tiene la aviación 
de chorror El tío Patilludo vive rezon¬ 
gando; el avión de él gasta horrores ... 

—La aviación por jet gasta mucho 
más combustible, es cierto. Pero tiene 
muchas otras ventajas. En un motor 


común, el vaivén de los pistones pro¬ 
duce una terrible vibración. La tur¬ 
bina del jet, en cambio, al girar en 
una misma dirección, es mucho más 
suave. Hay aviones, como el Electra 
II y el Viscount, que son, a la vez, de 
chorro y de hélice. La turbina mueve 
una hélice o dos hélices contrarrota- 
tivas. Estos aviones se llaman de tur¬ 
bohélice. Trepidan menos. 

—¿Es ésa la única ventaja? jQué 
lujo que se permite el tío Patilludo! 


—Tiene otras. El motor del jet es 
mucho más pequeño y liviano. Con 
un tercio del peso se puede tener el 
doble de potencia que en un motor 
de pistones. ¿Has pensado en lo im¬ 
portante que es eso? Significa mayor 
velocidad. Y otra cosa: como no tiene 
hélice no ocupa tanto espacio como el 
motor de pistón; el motor jet permite 
que el avión s.ca más aerodinámico; 
corta el aire con mayor facilidad, lo 
que ayuda bastante a aumentar la ve- 
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locidad. Y todavía hay más: el avión 
de hélice funciona mejor a baja altu¬ 
ra, donde el aire está más concentrado 
o denso; el avión de chorro se desem¬ 
peña mejor a grandes altitudes, donde 
el aire está más enrarecido. Quiere 
decir, donde encuentra menor resis¬ 
tencia para avanzar. A grandes velo¬ 
cidades, la fuerza del aire es mucha. 

—¿Pero no sería más fácil hacer un 
avión de hélice tan veloz como un jet? 

—Tal vez fuera posible. En teoría, 
un avión de hélice puede ser capaz 
de volar a mayor velocidad que el 
sonido, como los aviones de chorro. 
Pero se presentan serios problemas 
técnicos. Uno de ellos es el del ruido. 
Los técnicos dicen que nadie sopor¬ 
taría el ruido de una hélice supersó¬ 
nica, sin quedar sordo o ronco. Digo: 
loco. ¡Diablos! Loco o ronco me estoy 
quedando yo. ¿Vamos a dejar el resto 
para después? 

HELICOPTERO 
SIN PELIGRO 

Los helicópteros comenzaron a vo¬ 


lar mucho después que el avión. Pero 
parece que los hombres ya pensaban 
en esas máquinas mucho antes de que 
soñaran con el avión, o aún con el 
globo. 

Cuando Leonardo da Vinci imagi¬ 
naba su “ornitóptero” ya existía en 
Europa un juguete chino parecido, 
con largos brazos que giraban al i? 
cayendo por el aire. El modelo que 
Leonardo diseñó (y probablemente 
construyó) tenía, por lo menos, dos 
grandes defectos. Primero, no existía 
por entonces un motor que moviera 
las paletas giratorias. Segundo, de 
existir ese motor, el giro de la hélice 
hubiese hecho girar el cuerpo de la 
máquina en sentido contrario. Quien¬ 
quiera que estuviese dentro enloque¬ 
cería, con la hélice girando para un 
lado y la máquina para el otro. Pero 
fue una idea. O mejor: un proyecto 
con varias ideas. 

Todos los helicópteros actuales es¬ 
tán basados en otro modelo: el de 
Launoy y Bienvenu. Estos inventores 
franceses presentaron un pequeño he¬ 
licóptero en París, en el año 1784, 



La Boeing de los Estados Unidos 
fabrica el birrotor Vertol 294. En rigor, 
todo helicóptero es birrotor, porque 
una de las hélices se estabiliza por la 
otra. Pero el Vertol tiene dos motores, 
que trabajan en forma independiente. 


El Agusta Bell 47-3GB 1 es uno de los 
muchos modelos que no tienen ruedas 
en el tren de aterrizaje. En este caso 
no son necesarias tja que el aparato no 
corre sobre la pista: desciende en forma 
vertical, en cualquier parte. 



meses después de haberse inventado 
el globo. 

No era más que un aeromodelo, 
pero indicaba cómo podía ser resuelto 
el problema del diseño. Para evitar 
que el fuselaje (o cuerpo) del apa¬ 
rato girase para el lado opuesto al de 
la hélice, los inventores colocaron dos 
hélices, que giraban en sentido con¬ 
trario. Así la corriente de aire que una 
mandaba para la izquierda era anu¬ 
lada por la de la derecha. 

Sir George Cayley, el mismo de los 
planeadores, también se interesó por 
el asunto. Estudió el modelo de Lau- 












ya que el helicóptero es más seguro. 

Mickey y Pete ya han pasado por 
mil peripecias en helicóptero. La má¬ 
quina tiene ventajas sobre el avión 
(pero también muchas desventajas). 
Como se queda detenido en el aire, 
puede cargar y descargar sin descen¬ 
der. Además, puede llegar a lugares 
a los que ni un automóvil ni un avión 
podrían alcanzar: no precisa calle ni 
pista de aterrizaje, ni mucho espacio 
abierto. Si el motor se descompone, 
las hélices le sirven de paracaídas pues 
siguen girando solas: esto se llama 
autorrotación. Ese movimiento girato¬ 
rio hace que la caída sea lenta y el 
descenso seguro. 

Para un asalto, Pete preferiría un 
helicóptero, capaz de descender en el 
lugar exacto. Pero para huir del ins¬ 
pector Cintra un avión le sería más 
útil, debido a su velocidad. Pocos he¬ 
licópteros vuelan a más de 300 km/h. 

Pero los inventores han pensado en 
las ventajas, principalmente, de segu¬ 
ridad durante el vuelo, el decolaje y 
el aterrizaje. El avión para mantener¬ 
se en el aire ha de seguir volando; de 


faltarle ese impulso, se precipitaría. 

Es que cuando el avión avanza el 
aire pasa velozmente por debajo del 
ala, que tiene cierta inclinación, y al 
soplar hacia arriba sostiene todo el 
aparato. Pero, aun así, el mayor peli¬ 
gro no está en que el motor se deten¬ 
ga. Pocos son los aviones que caen 
por esa causa hoy en día, pues los 
motores son revisados prolijamente 
antes de cada vuelo. Hay aviones, 
como el Douglas DC-3, que pueden 
volar con uno de los motores parados. 
Algunos cuatrimotores continúan vo¬ 
lando aun con sólo dos motores. 

La mayor parte de los desastres de 
aviación se produce al despegar y, 
principalmente, al aterrizar. Estas son 
maniobras peligrosas que deben rea¬ 
lizarse a gran velocidad. El más pe¬ 
queño error, y ya está, no hay tiempo 
de que el piloto lo corrija. 

Pensando en todo eso, un español 
inventó, en 1923, una máquina que 
era mitad avión y mitad helicóptero: 
el autogiro o giroplano. 

El inventor, Juan de la Cierva, se 
fue a vivir. a Inglaterra y continuó 


Diagrama del Agusta 
Bell 204B: 1, 
portaequipajes; 2, tanque 
de lubricante; 3, tanque 
de combustible; 4, ruedas 
del tren de apoyo; 5, 
conducto del sistema de 
refrigeración; 6, tren 
de apoyo; 7, palanca de 
paso cíclico; 8, pedales 
de comando; 9, aparato de 
radio; 10, panel; 11, 
limpiaparabrisas; 12, 
asiento del piloto; 13, 
asientos de los pasajeros; 
14, instalación hidráulica; 
15, transmisión del rotor 
principal; 16, turbina; 17, 
rotor principal; 18, 
transmisión del rotor: 19, 
estabilizador sincronizado: 

20, rotor de cola, 
invención decisiva de 
Sikorsky. Cuando la 
hélice grande gira, manda 
el aire en una espiral 
hacia abajo. El aire 
empuja el fuselaje (cuerpo) 
del aparato en dirección 
contraria. Pero el rotor de 
• cola impide que el 
fuselaje gire, pues empuja 
en dirección opuesta. 


noy y Bienvenu y acabó haciendo otro 
aeromodelo, por el año 1792. Los dos 
rotores de su helicóptero de juguete 
funcionaban a cuerda de arco. Pero 
el problema era como el de los avio¬ 
nes: primero hacía falta un motor para 
hacer que un modelo de verdad des¬ 
pegara del suelo; segundo, en qué 
forma controlar la altura y dirección. 

En 1907 el problema de levantar 
vuelo estaba casi resuelto. Un francés 
llamado Paul Cornil consiguió el pri¬ 
mer vuelo vertical, en un helicóptero 
inventado por él. Otro francés, Louis 
Bréguet, en el mismo año, repitió la 
proeza con una máquina propia. Pero 
tanto en uno como en el otro caso, los 
“vuelos” eran sólo tímidos saltitos. Los 
pilotos se daban cuenta que no era 
posible controlar la caída. El helicóp¬ 
tero y el avión estaban en el mismo 
callejón sin salida. Pero el control de 
vuelo del avión apareció antes y el he¬ 
licóptero quedó olvidado. 

Si se hubiese interesado tanta gente 
por el helicóptero, como por el avión, 
tal vez aquél habría surgido antes. La 
aviación hubiese quedado postergada 





perfeccionando el aparato. Tenía una 
hélice en la parte anterior, como los 
aviones comunes en esa época, y otra 
hélice grande arriba, como los heli¬ 
cópteros. Sólo que la hélice de arriba 
no giraba propulsada por el motor. 
Iba suelta. Giraba por la fuerza del 
viento, como una veleta, cuando el 
autogiro volaba. Eso bastaba para 
darle sustentación al aparato. Era un 
avión con un paracaídas giratorio. 

Estadounidenses e italianos conti¬ 
nuaron haciendo helicópteros experi¬ 
mentales hasta 1936. En ese año los 
franceses trabajaban en un modelo 
que prometía mucho: el Dorand. Pe¬ 
ro, oficialmente, el primer helicóptero 

?[ue funcionó bien, para uso práctico, 
ue el Focke-Angelis FW-61, de 1938. 
Tenía dos rotores, uno de cada lado 
(el mismo principio del de Cayley). 
Con él, una aviadora alemana llamada 
Hanna Reitsch hacía maravillas: velo¬ 
cidades de más dé 120 km/h, subidas 
de más de 3.000 metros, alcance de 
más de 200 kilómetros. Todos récords 
asombrosos para aquella época. 

Pero todos estos récords caerían en 
1941. Es que en 1939 un ruso que 
vivía en los Estados Unidos inventó 
el famoso VS-300, con rotor principal 


Este pequeño helicóptero, 
para dos personas, lo produce 
Hughes, de los Estados 
Unidos. El de la foto es usado 
para reportajes de la TV. 

Pero el Hughes tiene muchas 
otras aplicaciones: transporte 
particular, control de tránsito, 
en rutas y ciudades, funciones 
policiales y muchas otras tareas. 

Se proyectó para que su 
precio fuera bajo y los gastos 
de mantenimiento reducidos. 
Aunque de bajo costo su calidad 
es excelente. 

A partir de 1950, comenzaron 
a aparecer helicópteros con 
motor de turbina, que son más 
livianos y trepidan menos. 
Este Cheyenne de Lockheed, 
está armado para ataque a 
tropas terrestres. En la lucha, 
sin embargo, los helicópteros 
no ofrecen ventajas. Como son 
relativamente lentos son 
fáciles de alcanzar por la 
artillería. Basta que una bala 
toque el rotor para hacerlo 
caer. Dan buen restiltado para 
el transporte militar. 










único. El hombre, IgOr Sikorsky, sería 
aclamado como el inventor del heli¬ 
cóptero que todos conocen. 

Con el VS-300 todo el panorama 
de los helicópteros cambió repentina¬ 
mente. Para evitar que el aparato 
girase en dirección opuesta a la héli¬ 
ce el inventor tuvo la idea de conec¬ 
tar al motor otra hélice, más pequeña 
y vertical, montada en la punta de la 
cola. Mientras el rotor mayor empuja 
para un lado, el pequeño empuja para 
el otro; las dos fuerzas se equilibran 
y el helicóptero queda estabilizado. 

Todos los otros controles dependen 
de la hélice grande. Para subir, basta 
dejar al rotor (otro nombre de la hé¬ 
lice) derecho y acelerar. El rotor 
penetra en el aire como un sacacor¬ 
chos y tira hacia arriba haciendo 
subir el aparato. Cuando se quiere 
ir hacia adelante, el piloto inclina ha¬ 
cia allí la palanca de comando o ma¬ 
nija. El rotor también se inclina; en¬ 
tonces ya no empuja hacia arriba sino 
hacia adelante. Con la rotación bien 
regulada, el rotor gira sólo lo nece¬ 
sario para mantener al helicóptero a 
cierta altura, sin descender ni subir. 
El resto de la fuerza sostiene al apa¬ 
rato. Si se quiere ir para atrás o para 
los costados, la maniobra es seme¬ 
jante: una inclinación de la palanca 
hace que el rotor se incline en la di¬ 
rección deseada y allá va el “ventila¬ 
dor aéreo”, siempre haciendo ruido. 

LA HELICE AL PASO 

El helicóptero también puede girar 
sobre sí mismo, sin salir del lugar. El 
piloto tiene dos pedales que controlan 
la hélice de la cola y la hacen empu¬ 
jar más la cola hacia los costados. 

Además de todo esto, el piloto con¬ 
trola un dispositivo muy importante 
llamado “paso” de la hélice. 

La primera vez que oyó hablar del 
paso de la hélice, Pete quedó preo¬ 
cupado. ¿Es que la hélice de su heli¬ 
cóptero giraba paso a paso? ¿Enton¬ 
ces sería por eso que el helicóptero de 
Mickey siempre lo alcanzaba? Era 
necesario que se informara sobre lo 
que era esta historia del paso. Hurtó 
el “Manual del Boy Scout ’ de los so¬ 
brinos de Donald, leyó y leyó, pero 
quedó en las mismas. Por fin resolvió 


Avión Bell X-14 A, 
perteneciente 
al Centro 
de Investigaciones 
de la NASA. 

Especialmente 
diseñado 
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posee dos 
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—Entonces mira este ventilador. 
¿Ves que las palas de la hélice tienen 
una curvatura? Esa torsión es la que 
produce el aire. Si las palas fueran cha¬ 
tas no saldría viento alguno de allí. 
Cuanto más retorcidas las paletas, ma¬ 
yor cantidad de viento producen (has¬ 
ta cierto punto, claro está; la hélice 
muy retorcida no adelantaría nada). 
El paso de la hélice, en el helicóptero 


pedirle al profesor Gavilán que le ex¬ 
plicase. Prometió pagar la explicación 
con la mitad de lo que robara en el 
banco que iba a asaltar con el heli¬ 
cóptero. 

—Es muy simple —le dijo Gavilán—; 
imagínate una hélice. 

—No consigo imaginarme, no ando 
muy bien de la imaginación en los 
últimos tiempos. 






o en un avión, es el ángulo de torción 
de las palas que puede ser regulado. 
En un helicóptero, el piloto tiene a su 
izquierda una palanca de paso cíclico. 
Con ella puede regular el paso de la 
hélice y, por lo tanto, su fuerza. 

Para subir, las palas deben estar 
bien inclinadas, para que tengan ma¬ 
yor potencia. Para parar el helicópte¬ 
ro en el aire debe ir disminuyendo la 
inclinación, cambiando el paso, has¬ 
ta equilibrar dos fuerzas: el peso del 
helicóptero hacia abajo y el impulso 
del rotor para arriba. En los aviones, 
el paso de la hélice puede ser inver¬ 
tido a fin de empujar hacia atrás y 
ayudar el frenado. 

Después que Gavilán le dio algu¬ 
nas explicaciones más, Pete se fue 
contento de la vida. Pero ahora tenía 
que hacer el asalto para pagarle al 
profesor Gavilán. 

Por eso Pete fue, descendió con su 
helicóptero, saltó y asaltó; pero, en 


el momento de huir, ¿cómo era aquel 
asunto del paso? Se enredó de tal for¬ 
ma que le dio tiempo a la policía para 
llegar y tomarlo preso. 

—Un mal paso —pensaba detrás de 
las rejas—; tengo que encontrar la 
forma de evadirme. 

Pensó y pensó y terminó resolvien¬ 
do: robaría un avión de chorro, de 
los grandes, y huiría a los confines del 
mundo, pero ¿dónde conseguir un jet? 

En un aeropuerto, claro. Con una 
risita, sacó del bolsillo el “Manual del 
Scout”, que hurtara a los sobrinos de 
Donald, para salir de dudas. Tenía 
que estudiar bien cómo es que fun¬ 
ciona un aeropuerto. 

PARA EL QUE 
ESTA APURADO 

En primer lugar está el problema 
del tránsito. Hacer que los pasajeros 


vayan y se ubiquen en los lugares 
correspondientes, cargar y descargar 
los equipajes, la carga y la correspon¬ 
dencia. Al mismo tiempo, controlar 
las salidas y descenso de los aviones, 
en horario y sin riesgos. Y, además 
de todo eso, tener la gente, los luga¬ 
res y el equipo para revisar los aviones 
y verificar que estén en perfectas con¬ 
diciones. Un loquero. Existen aero¬ 
puertos hasta con computadoras para 
evitar que los pasajeros pierdan su 
equipaje. 

Pero hay algo que hace que el mal¬ 
vado ría alegremente. La mayor ven¬ 
taja de los viajes en avión es la velo¬ 
cidad. Pero las complicaciones de un 
aeropuerto son tantas que mucha gen¬ 
te pierde más tiempo tomando el avión 
que viajando a su bordo. A causa del 
ruido y de los riesgos, muchos aero¬ 
puertos están lejos de las ciudades. 
Para llegar a ellos se tarda un tiempo 
enorme. Y a veces hay largas esperas. 




La torre de control es el corazón del aeropuerto. Son los 
hombres de la torre los que controlan toda maniobra 
de descenso y ascenso de los aviones. Para ello emplean 
aparatos complicados y muy precisos. 


Vista panorámica del aeropuerto John F. Kennedy, en 
Nueva York. Es uno de los mas grandes del mundo. En sus 
siete pistas pasan millares de aviones y millones de 
pasajeros, todo el año. Las construcciones del primer plano 
son las terminales donde descienden los pasajeros. 










Si un avión no está 100 % en perfectas 
condiciones de funcionamiento, es ne¬ 
cesario encontrar la falla y arreglarla. 
Por cosas como ésta los pasajeros sue¬ 
len tener que esperar muchas horas. 

Una cosa que hizo que Pete abriera 
desmesuradamente los ojos fue el cos¬ 
to de un aeropuerto. ¡Billones! 

—Qué desperdicio —pensó—; con 
tanto dinero yo podría hasta comprar 
una alfombra voladora, que es mucho 
más práctica. 

Pero, ¿por qué es tan caro un aero¬ 
puerto? Es que los grandes aviones 
de hoy son muy pesados y veloces. 
No pueden descender en cualquier 
pista de césped. Necesitan pistas de 
cemento, en terreno bien firme, de 
casi 3 kilómetros de longitud. 

Además, para mayor seguridad, un 
aeropuerto precisa tener varias pistas, 
en diferentes direcciones, de modo 
que los aviones puedan aterrizar y 
decolar siempre en contra del viento. 


o casi, lo que disminuye el peligro. 

El corazón de un aeropuerto es la 
torre de control. Allá en lo alto, en 
una sala vidriada, hombres prepara¬ 
dos tienen a su cargo dos funciones 
importantísimas: ayudan a que los 
aviones encuentren y lleguen al aero- 
uerto y controlan el tránsito a fin 
e impedir que choquen entre sí. 

Para volar en su ruta un avión si¬ 
gue los puntos de referencia del te¬ 
rreno (ríos, ciudades, montañas, etc.). 
Pero el navegante, que orienta al pi¬ 
loto, no puede depender de eso sola¬ 
mente. Calcula la posición de la aero¬ 
nave en báse a la posición del Sol, 
por ejemplo, o de la Luna y de las 
estrellas. Además dispone también de 
la radio y del radar. En general, siem¬ 
bre combina varios métodos. 

Hoy en día, los sistemas de radar 
existen en casi todos los aeropuertos 
internacionales o de mucho tránsito. 
Hay otros instrumentos, parecidos al 


radar, que pueden ayudar al piloto a 
descender de noche y aun en medio 
de la niebla. Son aparatos que emiten 
señales de radio que el avión recibe 
y hace aparecer en indicadores del 
panel. Con esa orientación el piloto 
puede mantener el avión en dirección 
a la pista e ir disminuyendo la altu¬ 
ra en la correcta graduación. Otros 
aparatos especiales de radio permi¬ 
ten que se calcule exactamente la dis¬ 
tancia. 

Para ayudar a un avión la torre de 
un aeropuerto bien equipado primero 
localiza la aeronave con el radar. Una 
comunicación por la radio identifica 
al avión. De ahí en adelante el ope¬ 
rador de la torre comienza a enviar 
instrucciones para orientar la aproxi¬ 
mación. A partir de cierto momento, 
entran en acción los aparatos que con¬ 
trolan los aviones más cercanos al 
aeropuerto, hasta 500 metros de la 
cabecera de la pista. A la vez, el ate- 





rrizaje es controlado visualmente, a 
veces con ayuda de luces de guía en 
la pista y con los potentes focos del 
propio aparato. 

Ningún avión puede descender o 
salir sin orden de la torre de control. 
Solamente la torre puede saber si el 
camino está libre o no. Sólo la torre 
puede dirigir las operaciones de emer¬ 
gencia. De ser el caso, la torre puede 
ordenar al piloto del avión que vaya 
a aterrizar a otro aeropuerto, al que 
entonces se le transmite un aviso. 

UN MUNDO MEJOR 

Cuando terminó de leer lo que de¬ 
cía el “Manual del Scout” sobre los 
aeropuertos, Pete quedó pensativo. 

—No hay caso —resolvió—; si yo en¬ 
trase en un pandemónium semejante 
no sabría cómo llegar hasta algún 
avión. ¿Y cómo manejaría un mons¬ 
truo de ese tamaño? ¡Y todavía con 
esa torre del diablo allí cerca! 

Pero el avión continuaba fascinán¬ 
dolo. Recordaba, con nostalgia, los 
tiempos de los pioneros del aire. 
Aquello sí que era una delicia. Salir 
volando con el viento en la cara, con¬ 


trolando el pájaro con los pies y las 
manos. Hoy no tiene gracia. El radar 
y otros mil aparatos complicados. 

—No sé por qué les pagan tanto a 
esos pilotos actuales ¡si los aparatos 
hacen todo por ellos! ¿Y aquellos avio¬ 
nes de guerra, llenos de ametralla¬ 
doras y bombas? Por cierto que des¬ 
aparecerán. Ahora sólo se habla de 
cohete automático por acá y por allá. 

Pero sólo Pete piensa así. Mickey, 
por el contrario, encuentra magnífi¬ 
co el progreso de la aviación civil. 
De hecho, desde que la guerra acabó 
casi todo lo que el hombre ha apren¬ 
dido sobre aviones se ha usado con 
fines pacíficos. El transporte aéreo, 
hoy en día, es el medio preferido pa¬ 
ra cubrir las largas distancias. Si no 
fuese por los aviones muchas regiones 
del mundo estarían aisladas, con muy 
poco contacto con el resto de la civi¬ 
lización. El avión ayuda a ese con¬ 
tacto. Transporta mercancías, revis¬ 
tas, remedios. Lleva técnicos de un 
lugar a otro; descubre las riquezas 
por medio de fotografías especiales 
sacadas desde el aire, y transporta 
muchas de ellas. Lleva socorro urgen¬ 
te a las regiones que sufren desastres, 
abastece regiones aisladas. Los he¬ 


licópteros de los servicios de salva¬ 
mento y búsqueda vigilan los mares 
y la tierra para recoger náufragos, 
heridos o personas perdidas. 

La aviación ha hecho que el mundo 
sea más pequeño, que personas de paí¬ 
ses muy distantes se encuentren. Pa¬ 
ra dar una idea de cuántas son las 
personas que vuelan basta recordar 
que solamente en el aeropuerto John 
Kennedy, de Nueva York, pasan 8 mi¬ 
llones de viajeros por año. En el de 
Orly, en París, 5 millones. Y en el de 
Heathrow (Londres), 8 millones. Es¬ 
tos son tres de los mayores aeropuer¬ 
tos del mundo.. Pero sumando los de 
todas las grandes ciudades y los de las 
más pequeñas, más los campos de 
aviación como los usados por los taxis 
aéreos, aviones generalmente de poca 
capacidad y, si se quiere, también los 
helicópteros, sin duda hay tanta gente 
en el aire como pajaritos. 

Pete no consiguió ningún jet y se 
fue furioso, sin siquiera mirar para 
atrás. Quedó muy enojado con los 
aeropuertos y los transportes aéreos. 
Mickey le contó esto al inspector Cin¬ 
tra y los dos encontraron que era una 
buena oportunidad para celebrarlo. 
Dippy insiste en viajar en avión. 


Los actuales aviones hacen viajes larguísimos. Para llegar 
a destino salen o llegan de noche, principalmente si viajan 
al este. Pero con los modernos aparatos no hay problema: 
los aterrizajes y las partidas son seguros. 
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absorb, v.: absorber, asimilar, preocu- aprobar. 



